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［摘要］ 本文以中日高铁竞争为例，主要分析当前东南亚基础设施投资中的中日竞争态势，比较双方投资的特点和融资能力，
探讨这种竞争关系对双方未来投资模式和区域金融结构产生的影响。本文认为，虽然中日在高铁领域竞争激烈，但两国对东南亚基
础设施有不同的投资重点和长远规划，存在一定的合作空间。因此，促进中日之间、中日与东盟之间的政策沟通和协调，建立一个多
边的基础设施投资合作框架显得十分必要。
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一、引言
虽然中日竞争已不是一个新课题，但近年来在亚
洲地区出现的中日竞争还是给人增添不少顾虑和担
忧。这种竞争不仅体现为两国在安全领域、地区影响
力方面的竞争，还越来越多地体现在投资领域。中日
两国正在成为亚洲基础设施投资领域，尤其是高铁项
目的“互不相让”的竞争者。2015 年 10 月，中国赢得
50亿美元的雅万高铁项目，同年日本则赢得 150 亿美
元的孟买至艾哈卖达巴德市(Ahmedabad)的高铁建设
大单。此外，日本将修建连接泰国曼谷至清迈的高铁
项目，中国则将修建连接老挝边境的廊开府至泰国湾
马达普港的另一高铁线。中国提出“一带一路”倡议并
主导成立亚洲基础设施投资银行，日本则采取相应对
策在 2015年 5 月设立“高质量基础设施伙伴关系”，吸
引东盟国家加强与日本的互联互通合作。
作为亚洲的两个经济大国，中日在亚洲基础设施
投资领域的竞争是不可避免的。日本是在东南亚基础
设施开发领域存在已久的投资者，而中国对这一地区
的基础设施建设和融资产生兴趣相对较晚，两国间的
直接竞争也只是在近年才日渐激烈，并主要表现在高
铁领域。本文将以中日两国竞争东南亚的高铁项目为
例，探讨中日两国在东南亚基础设施领域投资的不同
优势、发展趋势及可能对未来该地区互联互通和金融
领域合作带来的影响。
二、关于中日在东南亚竞争的不同观点与争论
中日关系还未摆脱自两国外交关系正常化以来的
最困难时期，历史和领土问题导致两国之间的相互信
任依然处于低谷。在权力平衡及一些地区问题上存在
较大分歧的背景下，中日竞争似乎仍然不可避免。现
在，这一竞争关系正在扩大到东南亚的基础设施投资
方面，这将会如何影响该地区未来经济合作?
(一)中日竞争会加剧东盟国家战略分歧
一些学者认为，由于东南亚国家多属中小国，中
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日、中美的地缘政治经济竞争极易导致东盟组织产生
分裂，加剧它们之间的不同“选边站”。〔1〕也有观点认
为，东盟的战略分化并不是因为地理位置，而是基于它
们在中国政策上的分歧，〔2〕中日基建投资竞争会加大
东南亚国家对华政策的分化。例如，日本声称支持柬
埔寨发展基础设施是为了提升该国的工业化水平，但
近年来安倍政府也在利用基建投资实现某种政治意
图。2016年 7月南海争端仲裁案判决出来之后，柬埔
寨是支持中国主张的主要国家之一，日本就曾试图通
过承诺提供更多的基建投资来改变柬埔寨的这一立
场。在 2016年 7月 15—16日于蒙古举行的第 11届欧
亚峰会上，安倍首相在会见洪森首相时谈到“柬埔寨是
影响东盟凝聚力的关键”，表示日本将会继续通过投资
高质量的基础设施、加强湄公河互联互通来支持柬埔
寨，并希望柬埔寨认识到“国际仲裁庭的判决对有关双
方来说都具有最终的法律约束力”。〔3〕
另一个例子是缅甸。在对缅关系上，中国比日本
更具有地缘优势，是缅甸最大的贸易伙伴和投资国。
缅甸在吴登盛当选总统后(2011—2016 年)实行全面
的政治经济改革，吸引其他大国投资以减轻对中国的
依赖。安倍政府大力支持缅甸这一对外合作多元化政
策，为缅甸提供大笔日元贷款，帮助其修建道路、电站、
港口和车站等基础设施，其中最重要的当属日本帮助
建设的昔勒瓦(Thilawa)特别工业区。新加坡学者蓝平
尔认为，日本积极介入缅甸的基础设施投资，是为了表
明“日本仍然是对东南亚有很大影响力的大国，是美国
和东盟可以依赖的制衡中国在东南亚势力增强的重要
力量”。〔4〕总之，这种观点认为，中日在东南亚基建投资
竞争的实际意义远超过投资项目本身，是有关地缘政
治的竞争，会对东盟一体化和本地区原有的金融秩序
产生负面影响。
(二)中日竞争对东南亚国家有积极影响
尽管不少研究认为中日竞争会导致东南亚国家战
略分化，使东盟一体化和凝聚力出现下降，但也有学者
认为中日竞争对东南亚国家有一定的积极作用。除了
加剧“选边站”压力和改变地区融资规则外，竞争中的
大国会竞相为地区中小国家提供各种红利，尤其是包
括基础设施在内的公共物品和其他相关优惠政策。〔5〕
正如日本学者友隆正治(Tomotaka Shoji)所说，“出于对
中国在东南亚影响力扩大的担心，日本发展对东南亚
的关系是紧跟中国步伐的”，〔6〕日本在中国创立亚投行
之后的一个月(即 2015年 5月)就设立了“高质量基础
设施伙伴关系”，强调要推动东南亚基础设施建设向高
质量型方向发展。
从外交战略来看，尽管日本在发展东南亚互联互
通上有较系统的政策框架和明晰的政策设想，但“日本
外交政策的一个致命弱点是未能有‘大思路’、‘大格
局’”。〔7〕相比之下，中国有大思路、大战略，有对亚洲基
础设施发展的长远构想和担当。中国不仅提出“一带
一路”倡议，创建了亚投行，还提出要共同构建人类命
运共同体。东南亚国家希望中日基础设施投资竞争会
促使日本重新思考其亚洲发展战略，在未来的地区治
理和发展方案上发挥更大作用。从这个意义上说，中
日之间相互竞争、制约和博弈，会推动亚洲未来的经济
合作格局向更高层次发展。
三、日本的东南亚基础设施外交:
从官方援助到多方面考虑
在战后日本的东南亚外交中，经济援助和商业合
作一直是主要内容，具有丰富自然资源和廉价劳动力
的东南亚被日本企业视为扩大再生产的“后院”、复兴
日本经济的“拉动器”。日本在 20 世纪 70 年代开始对
东南亚大规模直接投资，是东南亚最大的投资国。日
本不断向东南亚转移制造业，构建跨区域的生产网络，
并在 90年代与东盟国家协商，开始规划、构建东南亚
互联互通设施。2010年日本的东盟与东亚经济研究所
完成了《亚洲综合发展规划》研究报告，详细阐述了日
本在东南亚发展互联互通方面的政策思路。〔8〕从总体
规划来看，日本根据本国企业在该区域的工业投资与
贸易布局，于 2011 年提出“建设以东西及南部经济走
廊为核心的主干线”和“东盟海上经济走廊”两大愿景
规划。〔9〕在陆路经济走廊上，日本将重点建设两条横穿
该区域并连接太平洋、印度洋的陆海大动脉，即从越南
岘港出发，由东向西横穿越南、老挝、泰国、缅甸，最后
到达缅甸毛淡棉港的东西经济走廊，以及从越南胡志
明市出发，由南向北穿行越南、柬埔寨、泰国、缅甸四
国，途经金边、曼谷等大城市群，最终到达缅甸土瓦港
的南部经济走廊。〔10〕在海上经济走廊方面，将重点发展
港口、海洋经济与连接文莱、印尼、马来西亚、菲律宾及
新加坡的信息技术网。从建设思路和长远目标来看，
日本在东南亚推行互联互通计划是要将东盟国家工业
化与基础设施发展相结合，缩小区域发展差距，实现区
域内资源的有效配置和贸易的高效联通。
从援助的形式来看，日本对东南亚基础设施投资
主要经历三种形式，即早期的设备捐赠、ODA(官方援
助)及与官商合作模式。许多东南亚国家(尤其是缅
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甸)曾是日本旧铁路设备捐赠的主要受益者。目前
ODA虽然在日本对外投资中的比重在不断下降，但其
重要性并未减弱。2012年安倍政府上台后，调整、重构
日本的东南亚外交，越来越多涉及安全和战略议题，但
“积极推进日本与东盟的经济贸易合作，建设各种网
络，拉动日本经济复苏，与东盟实现共同繁荣”仍是日
本东盟外交的主要内容，经济援助也成为安倍拉拢东
南亚诸国以换取它们加强安全和战略合作的工具。〔11〕
2015年，日本进一步修改对外援助方式，以发展合作章
程替换 ODA 章程，强调官方援助的战略意义和合作开
发的伙伴关系。在日本看来，ODA 是一种政府“软干
预”，是带动商业投资者对新领域进行投资的重要手
段。2015年安倍政府设立 1100亿美元资金成立“高质
量的基础设施投资伙伴关系”，就是要借助亚开行的金
融支持，动员商业资本、社会资本和私人资本一道参与
亚洲基建投资。
四、中国的东南亚基础设施外交:一个崛起大国的考虑
中国对东南亚的基础设施投资相对较晚。21 世纪
初云南、广西分别提出“大通道”和“泛北部湾经济区”
发展战略，目的是通过发展铁路、公路、港口等交通设
施，加强与东盟之间的互联互通。十八大以来中国加
大对周边外交的力度，被视为“中国周边外交的优先方
向”的东盟，自然成为中国优先发展合作的重点，双方
开始深化面向和平繁荣的战略伙伴关系。2013 年中国
国家主席习近平提出“一带一路”倡议，推动中国对东
南亚基础设施投资进入一个新的发展时期。当前，在
“一带一路”倡议总体框架下，中国在东南亚的基础施
设投资的长远目标包括修建长达 4500—5500 公里的
连接中国—东盟铁路网，作为泛亚铁路网东盟通道的
重要部分。〔12〕这一铁路网包括中线、西线和东线。东线
由昆明及南宁经河内、胡志明市、金边、曼谷、吉隆坡到
达新加坡;中线由昆明经祥云、尚勇、万象、曼谷、吉隆
坡至新加坡;西线方案由昆明经瑞丽、仰光、曼谷、吉隆
坡至新加坡。〔13〕可以说，中国对东南亚铁路投资是国内
铁路技术和交通网的延伸，是“一带一路”倡议框架下
欧亚铁路交通网的一部分，将为未来更紧密的欧亚贸
易往来奠定运输基础。
2016年 3月中国政府公布的《落实中国—东盟面
向和平与繁荣的战略伙伴关系联合宣言的行动计划
(2016—2020)》，提出要对接《东盟互联互通总体规
划》、东盟后 2015 互联互通议程和中国“一带一路”中
的优先投资领域，探讨加强合作，适当通过公私合营的
方式调动私人资本参与基础设施投资。〔14〕中国还与东
盟在 2011年成立中国—东盟互联互通合作委员会，先
后举行过三次协调会议。在 2017年 7月在雅加达举行
的第三次会议上，双方一致认为，中方“一带一路”倡议
与《东盟互联互通总体规划 2025》战略契合、领域相通，
协同发展潜力巨大。双方将继续就此做好规划对接，
就未来合作的优先领域和项目进行具体商谈，支持东
盟方面落实好《总体规划 2025》，使得双方在互联互通
领域合作持续向前发展。〔15〕目前来看，中国对东盟的投
资数额仍远低于日本对东盟的投资数额，如 2014 年日
本对东盟的直接投资达 133．8 亿美元，中国为 88．7 亿
美元。但随着“一带一路”倡议与东盟互联互通项目不
断对接，中国对东盟的直接投资将会进一步增大。
中国基建投资主要由大型国营企业(包括国有银
行)推动，具有政策的灵活性和施工的高效性等优势。
但这种主要由国企推动的政府层面的投资模式也存在
不足，主要表现为对当地政治了解不足和对潜在风险
评估不够。例如，近年来中资企业凭借经济实力对马
来西亚大规模投资，包括槟城港及马东、西海岸多个码
头的建设;2013年中国核工业集团出资 23 亿美元购入
马来西亚国有投资基金“一马公司”(1Malaysia Devel-
opment Berhad)的资产，帮助其摆脱因债务问题而深陷
困境的危机。〔16〕但这些投资行为不仅引起马来西亚国
内不同党派之间的争论，还引发马华人社会很大程度
的不安。马来西亚华人企业曾经在中马经济关系中发
挥过重要作用，但这几年来这种情况正在发生变化。
2010年以来，随着马来西亚越来越多的政府关联企业
占据重要的商业投资领域，中马之间新的经济关系更
多的是倾向于马来人主导的政府关联企业与中资大企
业间的合作，而主要为中小企业的华人企业则出现被
边缘化的趋势，陷入不利的竞争环境。〔17〕如关丹港扩建
工程是马 IJM 公司与广西北部湾建设集团合作承建，
马六甲电网项目由中国电力公司投资，与马六甲州政
府所属 KAL控股公司合作经营。在族群政治十分复杂
敏感的国家，中国还需充分了解当地社会的不同声音
和各种矛盾，更加谨慎地介入当地的政商关系。
五、中日对东南亚的基础设施投资竞争
东盟大部分国家正处于工业化、现代化的重要发
展阶段，在基建投资方面需求旺盛。根据亚洲开发银
行的最新报告，2016—2030 年东南亚国家的基建投资
需求是 2．8万亿美元(其中印尼为 1．1万亿美元) ，每年
大约需要 1840亿美元。〔18〕这就给中日企业发挥各自优
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势创造了机会，也引起它们之间的竞争，具体表现在基
建融资和高铁项目的竞争上。
(一)中日对基础设施融资竞争
1． 亚投行与中国的融资能力
为促进地区基础设施建设，中国自 2013 年以来主
导建立了一系列的金融机构。2013年中国国家主席习
近平访问东南亚期间，提出建立亚洲基础设施投资银
行(简称“亚投行”) ，得到国际社会的积极响应。2015
年 12月，由 57个发起国参加的拥有 1000 亿美元资本
金的亚投行正式成立，中国将之定位为“多边发展融资
银行”，目的是通过对基础设施和其他生产部门的投
资，推动亚洲地区互联互通基础设施的改善、经济的可
持续发展和财富的创造。此外，中国还发起建立了一
系列支持“一带一路”的其他类型的融资机构，包括丝
路基金、金砖银行。中国政府自 2013 年提出“一带一
路”倡议以来，已经通过国有银行为基础设施项目提供
融资 2000 亿美元，通过亚投行和丝路基金分别融资
1000亿和 500亿美元。在 2017 年 5 月于北京举行的
“一带一路”峰会上，习近平主席提出将为丝路基金追
加投资 1．64万亿人民币(约 2530亿美元)。
2．“高质量基础设施伙伴关系”与日本的相对优势
日本于 2015年 5月设立了“高质量基础设施伙伴
关系”(Partnership for Q uality Infrastructure，简称 PQ I)
基金，资本金为 1100 亿美元，被认为是日本为维持其
在亚洲基础设施投资领域优势的重要举措。在 2015
年 11 月举行的日本—东盟峰会上，安倍内阁公布了
PQ I的修改措施，包括增设官方援助(ODA)种类，加
大与亚洲开发银行(ADB)的合作力度。针对中国较强
的融资能力，安倍试图通过强调高质量的基础设施投
资，来显示日本的竞争优势。日本政府力图将高质量
基础设施投资的概念扩展至更广的范围，与亚开行、世
界银行及美洲开发银行达成共识，共同推动一些领域
的高质量基础设施投资项目。〔19〕此外，在 2016 年 5 月
日本主办的 G-7 峰会上，日本政府成功促使 6 国首脑
接受“推动高质量基础设施投资原则”，这些原则包括
投资不仅要“确保有效治理、可靠运营和长期的经济效
益”，更要“确保为当地社区创造就业，带来技术和生产
能力，并不对社会和自然环境造成破坏”。〔20〕
日本推行的 PQ I的另一特点是与私人部门合作参
与亚洲国家基础设施投资。PQ I 的一个基本思路是与
亚开行合作建立一个有效的合作机制，利用公共财政
(包括 ODA)撬动私人资本参与投资。〔21〕例如，PQ I 将
与亚开行合作建立一个新的信托基金，通过 PPP(公、
私合伙)等方式，为高质量基础设施项目提供融资。但
PQ I也有其局限性。PQ I 资金主要来自日本政府的
ODA、亚开行及私人资本。但总的来看，随着日本经济
实力的相对下降，其对外援助能力已今不如昔。日本
2015年的 ODA总预算额已是连续第 16 年减少，虽然
2016年和 2017年预算有所增加，但仍不及 1997 年时
的一半。相关数字显示，日本外务省 2017 年的 ODA
预算额为 4343亿日元(政府 ODA预算总额是 5527 亿
日元) ，其中用于高质量的基础设施的仅为 714 亿
日元。〔22〕
亚开行同样面临资金不足问题。尽管 2015 年其
业务量(包括批准贷款、技术援助、联合贷款)有大幅增
加，达到创新高的 272亿美元(比上年的 229 亿美元增
长近 20%) ，但考虑到基础设施投资只是其核心业务之
一，其提供的贷款还远不能满足亚洲地区对基础设施
投资的需求。ADB 的最新报告显示，2016—2030 年亚
洲太平洋地区对基础设施投资的需求是 22．5 万亿美
元，每年约为 1．5万亿美元。〔23〕亚投行及中国设立的各
类融资基金将在很大程度上补充亚洲基础设施投资资
金的不足，也将彻底改变原来主要由美日主导的融资
格局。
(二)中日在泰国、印尼和马来西亚的高铁竞争
中日对东南亚基础设施投资竞争还表现在高铁合
同竞争上。由于铁路建设投资具有成本相对较低、能
带动沿线土地价格上涨的特点，是东盟各国重点发展
的投资项目。但由于东南亚地区地缘政治的复杂性和
各国经济发展的不平衡性，导致中日两国在高铁方面
的技术和资金竞争异常激烈。这种竞争尤其体现在泰
国、印尼和马来西亚的高铁项目争夺上。
泰国国会于 2015年 5月通过一项交通基础设施投
资计划，时间跨度从 2015 年至 2022 年，总投资金额达
1．9 万亿泰铢，旨在全面提升国内铁路交通系统、修建
多条高速铁路。巨大的投资需求吸引着包括中日等众
多国家。对中国来说，发展西南地区与东南亚的互联
互通，促进中国西部大开发是中国建设泛亚铁路的重
要原因。由于地理位置优势和中泰关系的稳定性，泰
国成为中国扩大经济圈并形成泛亚铁路网的首选。但
是，泰国并未完全依赖于中国，而是寻求包括日本在内
的多个合作伙伴。这契合了日本加强泰国及其他东南
亚国家的产业投资布局考虑。日本目前是泰国最大的
投资国，其产业投资主要集中在大曼谷、东部沿海及林
查班港一带。
中国早在 2013 年就表示有意帮助修建曼谷至清
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迈的高铁，并对高铁沿线做了地质勘探研究。但泰国
政府最终还是决定采用日本的新干线技术，并于 2015
年 5月与日本签订合资修建长 635 公里的曼谷—清迈
高铁线，以及连接曼谷至林查班港的双轨铁路线。〔24〕同
年 12月，泰国政府又与中国签订修建中泰高铁备忘
录，中泰高铁北起老挝边界的廊开府，南至泰国东部的
马达普港，全长 834 公里。泰国在两条高铁线路分别
采纳中国和日本技术，显然是希望在中日之间采取平
衡策略，左右逢源。
中日高铁竞争不仅出现在泰国，在东南亚其他国
家(包括印尼和马来西亚)也存在竞争。印尼作为东南
亚最大的国家，基础设施建设严重落后。印尼政府为
此制定了全国铁路发展大计划，目标是到 2030 年在全
国主要大岛之间建成长达 12100 公里的铁路网，其中
包括 3800 公里的城市铁路网。计划中的高铁网将会
连接爪哇岛西端的美莱克(Merak) ，经雅加达、井里汶
(Cirebon)、三宝垄(Semarang)、泗水(Surabaya) ，最后
连接爪哇岛东端的外南梦(Banyuwangi)。据估计，印
尼大约需要 4500 亿美元来实现它的基础设施投资计
划，寻求外资帮助实现印尼基础设施发展目标是佐科
总统 2014 年上台以来的战略重点，中日自然成为印尼
寻求资金和技术来源的主要对象。
日本对印尼高铁的兴趣由来已久，在 2011 年就对
印尼高铁雅加达至万隆段进行可行性研究，并在 2012
年完成研究报告，提出造价成本约为 64 亿美元。无论
从高铁技术、管理经验和安全标准来看，日本都具有很
强的竞争优势。但中国提出更低成本、更短建设期和
更便捷的融资方案，包括提供年利率为 2%的 55 亿美
元贷款，实行无需政府担保的商业化运作模式。印尼
政府经过不断比较，最终批准由中国铁路总公司牵头
组成的中国企业联合体与印尼维卡公司牵头的印尼国
企联合体组建的雅万高铁合资公司承建。
日本在雅万高铁竞争失利后迅速总结经验，承诺
今后将为东南亚国家提供高质量的基础设施投资，还
对 ODA项目进行相应的改革调整，包括允许在没有所
在国中央政府担保情况下，向地方政府发放开发援助
贷款，允许日本银行向那些有较大风险但潜在收益可
观、且国家经济基本状况良好的项目提供贷款，并把投
资贷款审批时间缩短至最多一年半时间。〔25〕实际上，印
尼还有许多与高铁相关的其他投资项目，如目前印尼
正在利用日本资金修建雅加达轻轨系统，万隆和泗水
也计划修建轻轨系统，印尼的其他各大城市也有类似
的轻轨交通系统投资需求。雅万高铁这种“政府搭台、
企业合作”的新型商业化投资模式无疑为这些项目投
资提供了一种新的选择。
在马来西亚，马政府在 2010 年提出修建高铁计
划，振兴大吉隆坡经济。新加坡与马政府在 2013 年正
式宣布将修建全长 350 公里的新加坡至吉隆坡高铁，
中日随即展开激烈竞争。日本利用各种形式的高官会
议不断游说新马官员，表示愿意用日本新干线技术修
建这条高铁，还专门组成了日方投资联合体，主要由东
日本铁路公司(JＲ 东日本)、住友商事、日立和三菱重
工及一家私人房地产公司组成。虽然日本在技术和管
理方面具有优势，但中国显示出更加积极的竞争态势。
对中国来说，新马高铁的建成将会促成泰国考虑修建
连接曼谷至吉隆坡的高铁线，从而使泛亚铁路网更加
接近现实。中国采取的策略是利用在马来西亚其他领
域的商业优势，将高铁竞标与其他投资项目相结合，强
调高铁给周边经济发展带来的溢出效应。如中资企业
有意参与马国政府计划建设的、也将会是新马高铁终
点站的“大马城”的建设。中资企业对马来西亚铁路投
资还拓展至马东海岸。2017 年 8 月 9 日，全长 688 公
里的马东海岸铁路项目正式开工，项目合同总额 859
亿元人民币，采用中国国家一级客货两用标准电气化
铁路，预计工期为 7年。该项目建成后，不仅实现马来
西亚东海岸的三个州的紧密连接，还将成为贯通马来
半岛东西方向的铁路运输干线和经济动脉。此外，中
国铁路机车车辆有限公司还于 2015年投资 1．3 亿美元
在霹雳州设立主要面向东南亚市场的机车设备制造
厂，每年可生产 100台电气列车和 20台轻轨车辆。〔26〕
六、总结:从竞争到合作?
由于历史问题、领土争端及中国崛起对日本造成
的结构性冲击，中日在亚洲基建投资等领域存在竞争
是不可避免的。但竞争并非是中日关系的全部，经济
全球化早已使两国间形成密不可分的产业供应链。据
统计，到 2016年底日本在华经营公司总数达 32313家，
占日本海外公司总数(71820 家)的近一半，远超过美
国在华公司总数的 8422家。〔27〕双方都意识到亚太经贸
合作格局出现了新变化，在新形势下加强合作尤为必
要，日本媒体也据此判断认为日中有可能逐渐达成和
解。〔28〕2017 年以来，安倍政府对中国提出的“一带一
路”倡议的态度出现转变，首度就“一带一路”倡议正面
表态。2017年 7月 8日在德国汉堡举行的二十国集团
领导人峰会上，安倍首相还正式向习近平主席传达了
日方愿与中方就“一带一路”展开合作的意愿。尽管还
不能确定日本会在多大程度上参与合作(因为是否参
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与“还取决于通过‘一带一路’投资的项目是否对所有
国家开放，采购过程是否透明、公平，项目本身会否对
负债国财政造成困难”〔29〕) ，但这也在很大程度上表明
日本对华政策出现了重大转变。从这个意义上说，中
日在“一带一路”框架下对东南亚的基础设施投资存在
巨大的潜在合作空间。
从中日两国在东南亚铁路网发展的规划和态势来
看，两国各有不同的政策思路和战略考量。日本重点
发展东西线，与其正在规划发展的连接缅、泰、老、越的
东西经济走廊和工业区相配合，以互联互通建设带动
日本企业扩展，优化地区生产网络，为其向东南亚进一
步转移产能创造有利条件。而中国倡导的“一带一路”
框架下的泛亚铁路网大致为南北走向，希望与正在竞
争招标的新马高铁对接。中国希望按照中国的标准进
行中国—东盟铁路网建设，推动互联互通和经济一体
化，加速东南亚的人流物流与中国对接。因此，可以说
中日在东南亚的基建投资更多的还是着眼于经济因素
和地区合作。
从日本方面来看，安倍首相上台后不久就将基础
设施出口作为经济成长战略的重要支柱。在日本政府
看来，“基础设施出口是从制造业延伸至服务业的新领
域，是推动国内经济成长的新能量、新引擎”。〔30〕同样，
中国经济也面临经济增速放缓、产能过剩及西部地区
发展相对落后等压力。尽管中国对东南亚基建投资有
不少政治考量，但更多的还是出于经济因素，是要以基
础设施互联互通为手段重构亚太区域经济关系，加快
中国西部地区大开发。〔31〕从这个意义上说，中日两国在
东南亚基建领域有不小的共同利益和相同看法，正如
日本学者铃木所说，“即使中国设立亚投行是针对某些
大国的行为，那也是美国而不是日本。”〔32〕
从东南亚国家方面来看，中日是它们最重要的投
资来源国和贸易伙伴，2014 年中日两国对东盟直接投
资(222．5亿美元)占东盟吸引外资总额(1362 亿美元)
的 16．4%，东盟对中日两国的贸易(5956 亿美元)占东
盟贸易总额(25286 亿美元)的 24%。〔33〕多数东盟国家
在很大程度上都与中日之间保持良好平衡关系。如前
所述，东盟目前的互联互通规划最早是由日本帮助制
定的，中国要把一些新的和中国有关的项目列入东盟
互联互通优先计划，等于是要重新修改东盟的原有规
划，也需要与日本协商。另一方面，中日之间的过度竞
争无疑会影响和破坏原有的投资格局和双边关系。当
东道国将某一高铁项目交由另一方承建，难免会被看
成是一定程度的“选边站”，而且这种基于“谁愿意出最
好价项目就给谁做”的“逐底竞争”，还会增加投资方的
建设成本和潜在风险。〔34〕
在这种情况下，东盟与中日之间需要有更多的协
调和磋商，寻找更好的合作机制。东南亚国家可考虑
将相关建设项目以一种中日双方都容易接受的方式进
行分解实施，比如将某一高铁项目的不同部分交由中
日分别承担建造，或促成中日(或更多方)企业联营，或
以某种松散的中日合作模式进行合作。当然，要实现
这种联营合作还需很长时日，但中日间的这种合作已
有先例，如中日企业曾合作向新加坡提供地铁车身，中
资企业参与经营日方在东南亚开发的工业园区，亚投
行与亚开行间的合作也在发展之中。这种联营合作方
式不仅可以降低东盟国家与中日两国之间的摩擦，还
能提升中日间的互信，为今后中日在东南亚及更远地
区的基础设施建设寻找一种新的合作模式。
此外，加强以东盟为中心的地区互联互通，促进区
域内贸易、资金和人员的自由流动，是东盟共同体发展
的长远目标，东盟也制定了自己相应的基础设施发展
方案，包括“东盟一体化计划”，“东盟互联互通大计划
2025 年”等。因此，加强中日之间、中日与东盟之间的
协商，建立一个多边的基础设施投资合作框架就显得
十分必要。这种多边合作机制可以确保一些双边的单
个铁路项目更加符合东盟的整体规划，成为区内有效、
可持续发展的整体铁路网的一部分。这不仅符合中日
双方的利益，也更加符合东盟的整体利益。
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change policy;the EU has been enhancing its interactions with non-state actors by using a“leadiating”strategy to
maintain its discursive power;and emerging powers such as China need urgently to enhance their governance capabil-
ity and especially speed up the construction of their partnership networks．
27 Assessing Japan's Approach to the International Climate Change Ｒegime:The Ｒole of Non-State Actors
by Wang Qi
As an environmental international convention，the Paris Agreement has established a“bottom-up”approach to global
climate governance which emphasizes the important role of non-state actors． Since joining the UFCCC，Japan has built
up a set of basic ideas for international environmental cooperation by enacting the Japanese Basic Environmental Law，
and has incorporated these ideas into the Japanese legal system as a way to cope with global climate change． The Jap-
anese Central Environment Council has developed Japan's approach to international environmental cooperation by for-
mulating and implementing relevant policies． The Japanese approach which focuses on East Asia is a three-tier model
that involves a diverse set of actors including governments，intergovernmental organizations，local public organiza-
tions，transnational corporations，NGOs，and academic research institutions． The achievements Japanese non-state
actors have made in their participation in international environmental cooperation in East Asia could provide valuable
insights that help to promote win-win，regional climate governance in the region．
International Politics
33 Brexit's Impact on European Defense Integration by Zhang Cheng and Liu Yu'an
The integration of European defense has been the European Union's original，long-term goal． However，neither the
European Defense Community nor the Common Security and Defense Policy (CSDP)has been able to deliver on that．
And this is partly attributable to the UK． Due to special historical reasons，the UK has always had reservation about
the EU and the CSDP． After the end of the Cold War，British policy on European defense integration has undergone a
series of adjustments，from“double containment”to“malign neglect”，which has exerted important impact on the
development of the CSDP． Now that the UK is leaving the EU，will European defense integration make a break-
through?This article argues that since Brexit has resulted in the reduction of European Union's external political and
military influence and the weakening of internal consensus，Brexit is not good news for European defense integration;
rather it is likely to make the situation even worse．
International Ｒelations
39 The Competition of Chinese and Japanese Infrastructure Investment in Southeast Asia and Its Impact
by Zhao Hong
This article focuses on Sino-Japanese competition dynamics in Southeast Asian infrastructure investment． It aims to ex-
plore how these two countries' competition for infrastructure contracts is carried out，what impacts it will create on the
region in terms of investment models and regional financial architecture． It will also try to explore whether and how
these two countries can collaborate for their infrastructure investment in the region under the circumstances that
Southeast Asian countries badly need both Chinese and Japanese capital and technologies．
46 The Image Semantics of Visual Public Diplomacy:A Faster-ＲCNN Analysis of the Official Videos Ｒeleased
by the U．S． Embassy in China by Zhao Hongyan and Zhou Fangxin
Using an image detection technique known as Faster-ＲCNN，this paper explores the image semantics conveyed
through diplomatic videos by identifying objects on the official videos of the United States Embassy in China． The
findings show that the object“person”which has the highest frequency is the dominant visual image，and it is repre
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